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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato práce je studií velkokapacitních přívěsových a návěsových souprav s celkovou délkou 
25,25 metru. Obsahuje přehled a srovnání legislativních poţadavků a přepravní kapacity. 
Dále uvádí popis jednotlivých souprav, jejich specifických prvků a zhodnocení přínosu 
nasazení těchto souprav do silničního provozu. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
EMS, tahač, nákladní automobil, návěs, přívěs, dolly, silniční provoz, přepravní kapacita 
ABSTRACT 
This work is a study of large-scale trailer and semi-trailer units with a total length of 25.25 
meters. It contains an overview and comparison of legislative requirements and 
transportation capacity. It introduces description of the various units, their specific features 
and estimate of the contribution of using these trucks to the traffic. 
KEYWORDS 
EMS, tractor, truck, semi-trailer, trailer, dolly, traffic, transportation capacity 
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ÚVOD 
 
ÚVOD 
Doprava je organizovaná, cíleně provozovaná činnost, která slouţí k přemísťování osob nebo 
věcí z výchozího místa na místo určení. Podle předmětu přepravy se dělí na dopravu osobní 
a dopravu nákladní. Dále se doprava dělí podle prostředí, ve kterém probíhá, a to na 
pevninskou, námořní nebo vzdušní. Podle charakteru dopravní cesty dopravu dělíme na 
silniční, leteckou, ţelezniční, vnitrozemskou vodní, námořní a speciální. [1]   
Nákladní doprava je důleţitou součástí hospodářství kaţdého státu. S rozvojem průmyslu 
vznikala potřeba přepravy stále většího mnoţstva tovaru. První nákladní automobil 
zkonstruoval Gottlieb Daimler v roku 1892. Od této doby docházelo k postupnému zlepšování 
konstrukce a pohonných jednotek. To umoţňovalo zvětšování loţného prostoru a zvyšování 
uţitečného zatíţení. Pro další zvětšení přepravní kapacity se začali k nákladním automobilům 
připojovat přívěsy. [2]   
V současné době intenzita silniční přepravy neustále narůstá. To má negativní dopad na 
plynulost a hustotu silničního provozu, kvalitu silniční sítě, tvorbu exhalátů, hlučnost a taky 
bezpečnost provozu. Výrobci nákladních vozidel a dopravci jsou z důvodu přísnějších 
emisních norem a stále se zvyšujících cen pohonných hmot nuceni hledat moţnost pro 
zefektivnění přepravy nákladu. V roce 2006 byla přijata revize Bílé knihy dopravy, v níţ byly 
stanoveny směry vývoje dopravního systému. Hlavním cílem je lepší vyuţití dopravné 
infrastruktury, zvýšení bezpečnosti a sniţování environmentálních a ekonomických dopadů 
dopravy. 
Jednou z moţností, jak částečně eliminovat negativní dopady a zefektivnit nákladní silniční 
přepravu je pouţití nákladních souprav s většími rozměry, které disponují větší přepravní 
kapacitou, ve srovnání se soupravami pouţívanými v současnosti. V tomto směru bylo 
vykonáno několik studií, které měli za úkol zhodnotit dopady na dopravní systém v případě 
pouţití delších souprav. Na základě toho některé krajiny s dostatečně dimenzovanou dopravní 
infrastrukturou povolili na svém území provoz těchto souprav. V několika krajinách 
v současnosti probíhá testovací provoz. Myšlenka pouţití delších souprav se však střetla 
i s vlnou odporu, hlavně z rad laické veřejnosti. Důvodem negativního postoje jsou především 
obavy ze sníţení bezpečnosti silničního provozu. 
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1 EVROPSKÝ MODULÁRNÍ SYSTÉM 
 
1.1 HISTORIE VZNIKU EMS 
S rozvíjejícím se průmyslem vzrůstala i potřeba přepravy stále většího mnoţstva nákladu. 
Kaţdá krajina měla své vlastní předpisy týkající se maximálních hmotností a rozměrů 
nákladních vozidel. V důsledku rozvíjející se mezinárodní přepravy bylo nutné tyto předpisy 
harmonizovat. Proces harmonizace předpisů se začal v roku 1963. První směrnice (85/3 EHS), 
která regulovala maximální rozměry a hmotnosti nákladních vozidel v členských krajinách 
EU, byla vydána v roce 1985. [3]   
Průkopníky v pouţívání dlouhých souprav byli a jsou státy Skandinávie, především Švédsko. 
Do roku 1968 zde nebyl stanoven ţádný limit pro maximální délku nákladních souprav. 
Některé pouţívané soupravy proto dosahovali délku 30 a více metrů. Po roku 1968 byla 
maximální délka souprav pro dálkovou přepravu stanovena na 24 m. Nejpouţívanějším typem 
soupravy se stala kombinace nákladního automobilu a přívěsu s řízenou nápravou. Tato 
kombinace umoţňovala přepravu tří krátkých nebo jednoho krátkého a jednoho dlouhého 
modulu (3x20 ft nebo 1x20 ft + 1x40 ft). V roku 1977 byl podán návrh na omezení maximální 
délky vozidel na 18 m, podobně jako tomu bylo ve většině evropských zemí. Tento návrh 
nezískal ţádnou podporu. Bylo vykonáno mnoho studií, kterých závěrem bylo, ţe sníţení 
maximální délky souprav by nemělo ţádny podstatný vplyv na bezpečnost provozu. [4]   
V dalších letech docházelo k postupnému zvyšování maximální povolené hmotnosti souprav, 
aţ na hodnotu 60 t. Zvyšování bylo umoţněno zlepšováním infrastruktury a rostoucí 
poptávkou po dopravě. Taktéţ v ostatních krajinách Evropy došlo k zvýšení maximálních 
povolených rozměrů a hmotností aţ na současné hodnoty. 
V čase vstupu Švédska do EU v roku 1995 byla znovu otevřena diskuse o maximálních 
přípustných rozměrech a hmotnostech souprav. Při vstupu do Evropské unie se musí kaţdý 
přistupující člen zavázat, ţe provede harmonizaci národních norem se směrnicemi EU. To by 
podle v tom čase platné směrnice 85/3 EHS znamenalo sníţení maximální přípustné délky 
souprav z 24 m na 18 m a sníţení maximální přípustné hmotnosti souprav z 60 t na 40 t. Tato 
změna by měla značný ekonomický dopad. Proti tomuto záměru vlády vystoupili přepravné 
firmy. Přijetí této změny by značně ovlivnilo cenu přepravy, způsobilo by zvýšení emisí 
a výrazně by ovlivnilo těţbu dřeva a dřevozpracující průmysl, který je jedním 
z nejvýznamnějších odvětví průmyslu v této krajině. [3]   
Problém byl vyřešen přijetím směrnice 96/53/ES, která umoţňuje členským státům povolit na 
svém území provoz delších souprav. Současně však nesmí být podstatně ovlivněna 
hospodářská soutěţ v odvětví dopravy. To mělo za následek vznik koncepce EMS (Evropský 
modulární systém). [3]   
 
1.2 POPIS EMS 
Modulárními kombinacemi vozidel se rozumí soupravy vozidel, které jsou sloţeny převáţně 
ze standardních vozidel. Tyto vozidla představují v modulárních soupravách tzv. moduly, 
které lze libovolně kombinovat. Podmínkou pro vytvoření EMS soupravy je pouţití jednoho 
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dlouhého (max. 13,6 m) a jednoho krátkého (max. 7,82 m) modulu. Tím je dodrţena 
maximální délka EMS soupravy (25,25 m). Kromě standardních vozidel mohou být při tvorbě 
modulární soupravy pouţity i speciální vozidla, a to přívěs dolly a B-přívěs. [4]   
Základní myšlenkou EMS je kombinace tří standardních souprav s maximální přípustnou 
hmotností 40 t do dvou souprav. Graficky je tato myšlenka znázorněna na obr. 1. Hlavním 
přínosem je eliminace jednoho tahače, který tvoří nejnákladnější poloţku celé soupravy. To 
má nezanedbatelný ekonomický a ekologický vplyv na přepravu. V případě této rekombinace 
je však nutností pouţití speciálního přívěsu dolly. V rámci EMS konceptu se rozlišují dvě 
varianty souprav, a to hmotnostní a objemová. U hmotnostní varianty je maximální přípustná 
hmotnost soupravy 60 t. U objemové soupravy je tato hmotnost niţší. Objemové soupravy 
jsou určeny pro přepravu objemného nákladu, který vyuţije celý objem soupravy, no jeho 
váha je niţší. [5]   
Soupravy EMS nejsou určeny pro provoz na všech typech komunikací. Určeny jsou hlavně 
pro provoz na dálnicích a rychlostních silnicích. To se můţe jevit jako problém při nutnosti 
přepravy nákladu do místa, které neleţí v blízkosti těchto komunikací. Modulární koncept 
však umoţňuje jednoduchou zpětnou přeměnu na standardní soupravy, které mohou 
pokračovat v přepravě nákladu po komunikacích niţší třídy. [4]   
EMS soupravy současně splňují podmínku o rovnosti hospodářské soutěţe, stanovenou 
v směrnici 96/53/ES. V praxi to znamená, ţe při vstupu na území státu, který povolil na svém 
území provoz dlouhých souprav, mohou zahraniční přepravci připojit ke své soupravě další 
modul. Tak vznikne EMS souprava, která můţe být provozována na území daného státu za 
stejných podmínek, které platí pro domácí přepravní společnosti. [4]   
Pro označení dlouhých souprav se v Evropě a ve světě pouţívá mnoho názvů, no všechny 
mají stejný význam. Mezi nejčastěji pouţívané názvy v Evropě patří označení: 
Obr. 1 Základní myšlenka EMS [5]   
BRNO 2011 
 
 
14 
 
EVROPSKÝ MODULÁRNÍ SYSTÉM 
 
- EMS (European Modular System) 
- LHV (Longer and Heavier Vehicles) 
- Gigaliner 
- EuroCombi 
- EcoCombi 
- EcoLiner 
V dalším budu dlouhé soupravy souhrnně označovat jako EMS soupravy, protoţe tento název 
je původní a nejlépe vystihuje podstatu této problematiky. Ostatní názvy jsou převáţně 
firemní označení. 
V Austrálii a USA se dlouhé soupravy označují názvem ,,road train“ nebo ,,super lorries“. 
Popis jednotlivých EMS souprav je uveden v kapitole 3. 
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2 LEGISLATIVNÍ POŽADAVKY 
 
2.1 LEGISLATIVA EU 
Základním dokumentem, který stanovuje maximální přípustné rozměry, hmotnosti, zatíţení 
náprav a některé další technické poţadavky pro mezinárodní provoz v rámci EU, je směrnice 
96/53/ES z roku 1996, která nahrazuje směrnici 85/3 EHS. Dalším důleţitým dokumentem je 
směrnice 97/27/ES z roku 1997. 
 
2.1.1 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ ROZMĚRY VOZIDEL [7] 
Maximální délka: 
- motorové vozidlo ............................. 12,00 m 
- přívěs ............................................... 12,00 m 
- přívěsová souprava .......................... 18,75 m 
- návěsová souprava ........................... 16,50 m 
 
Maximální šířka: 
Pro všechny vozidla kromě vozidel s termickými nástavbami platí maximální šířka 
2,55 m. Maximální šířka vozidel s termickými nástavbami je stanovena na 2,60 m. 
 
Maximální výška: 
Maximální výška je jednotná pro všechny vozidla, a to 4,00 m. 
 
Další maximální přípustné rozměry podle směrnice 96/53/ES jsou zřejmé z obrázku 2. 
 
Obr. 2 Maximální přípustné rozměry souprav dle směrnice 96/53/ES [3]   
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2.1.2 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ HMOTNOSTI VOZIDEL [7] 
Motorová vozidla: 
- dvounápravová vozidla ............................................18 t 
- třínápravová vozidla................................................. 25 t 
V případě vozidla, které je vybaveno na hnací nápravě dvoumontáţi pneumatik, 
a dále pneumatickým zavěšením nebo maximální zatíţení této nápravy nepřesahuje 9,5 t, 
je maximální přípustná hmotnost stanovena na 26 t. 
 
Vozidla tvořící část soupravy vozidel: 
- dvounápravový návěs .............................................. 18 t 
- třínápravový návěs .................................................. 24 t 
 
Přívěsové soupravy s pěti nebo šesti nápravami: 
- konfigurace náprav 2 + 3 ........................................ 40 t 
- konfigurace náprav 3 + 2 nebo 3 + 3 ......................  40 t 
 
Návěsové soupravy s pěti nebo šesti nápravami: 
- konfigurace náprav 2 + 3 ........................................ 40 t 
- konfigurace náprav 3 + 2 nebo 3 + 3 ......................  40 t 
V případě přepravy 40 stop dlouhého kontejneru soupravou s konfigurací náprav 3 + 2 
nebo 3 + 3 je maximální přípustní hmotnost 44 t. 
 
Přívěsové soupravy se čtyřmi nápravami: 
- konfigurace náprav 2 + 2 ........................................ 36 t 
 
Návěsové soupravy se čtyřmi nápravami: 
- rozvor náprav návěsu 1,3 m – 1,8 m ....................... 36 t 
- rozvor náprav návěsu nad  1,8 m ............................. 36 t 
 
2.1.3 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ ZATÍŽENÍ NÁPRAV VOZIDEL [7] 
Jednotlivé nápravy vozidel: 
- nehnaná náprava ...................................................... 10 t 
- hnací náprava ........................................................... 11,5 t 
 
Tandemové nápravy motorových vozidel: 
- rozvor náprav menší neţ 1 m .................................. 11,5 t 
- rozvor náprav d je 1,0 m ≤ d < 1,3 m ...................... 16 t 
- rozvor náprav d je 1,3 m ≤ d < 1,8 m ...................... 18 t 
V případě hnací nápravy, která je vybavena dvoumontáţi pneumatik, 
a dále pneumatickým zavěšením nebo maximální zatíţení této nápravy nepřesahuje 9,5 t, 
je maximální přípustné zatíţení stanoveno na 19 t. 
 
Tandemové nápravy přívěsů a návěsů: 
- rozvor náprav menší neţ 1 m ................................... 11 t 
- rozvor náprav d je 1,0 m ≤ d < 1,3 m ...................... 16 t 
- rozvor náprav d je 1,3 m ≤ d < 1,8 m ...................... 18 t 
- rozvor náprav je 1,8 m nebo větší ........................... 20 t 
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Třínápravové přívěsy a návěsy: 
- rozvor náprav je 1,8 m nebo méně .......................... 21 t 
- rozvor náprav d je 1,3 m < d ≤ 1,4 m ...................... 24 t 
 
2.1.4 DALŠÍ TECHNICKÉ POŽADAVKY NA VOZIDLA A SOUPRAVY [7] [8] 
Zatížení hnací nápravy 
Zatíţení hnací nápravy vozidla nebo soupravy vozidel nesmí být niţší neţ 25 % maximální 
přípustné hmotnosti vozidla nebo soupravy vozidel. 
Manévrovací schopnost 
Všechna motorová vozidla a všechny návěsy musí být schopny projet v obou směrech po 
úplné kruhové trajektorii, která je vymezena soustřednými kruţnicemi o poloměru 5,3 m 
a 12,50 m. Krajní body vozidla nesmí při projíţdění vyčnívat. 
Schopnost rozjezdu do stoupání 
Motorová vozidla táhnoucí přípojné vozidlo a zatíţená na maximální technicky přípustnou 
hmotnost naloţené jízdní soupravy musí být schopna se během pěti minut pětkrát rozjet do 
stoupání o sklonu nejméně 12 %. 
Poměr výkonu motoru k maximální hmotnosti 
Motorová vozidla musí mít výkon motoru nejméně 5 kW na tunu maximální technicky 
přípustné hmotnosti naloţené jízdní soupravy. U silničního tahače musí být výkon motoru 
nejméně 2,2 kW na tunu. 
Podle článku 4 směrnice 96/53/ES mohou členské státy na svém území povolit provoz vozidel 
nebo souprav vozidel přesahujících stanovené rozměry, které provozují určité dopravní 
operace. Nesmí však podstatně ovlivňovat mezinárodní hospodářskou soutěţ v odvětví 
dopravy. 
Za dopravní operace podstatně neovlivňující mezinárodní hospodářskou soutěţ v odvětví 
dopravy se povaţují operace, které splňují jednu z následujících podmínek: 
- dopravní operace jsou prováděny na území členského státu specializovaným vozidlem 
nebo specializovanou soupravou vozidel za okolností, za kterých nejsou obvykle 
prováděny vozidly z ostatních členských států 
- členský stát, který povolí provádět dopravní operace na svém území vozidly nebo 
soupravami vozidel s rozměry přesahujícími stanovené rozměry, zároveň povoluje 
pouţití motorových vozidel, přívěsů a návěsů, které vyhovují stanoveným rozměrům, 
v takových soupravách, které dosahují přinejmenším nákladové délky povolené 
v daném členském státě tak, aby kaţdý provozovatel mohl těţit z rovných podmínek 
hospodářské soutěţe (modulový přístup) 
 
2.2 PŘEHLED AKTUÁLNÍCH LEGISLATIVNÍCH PŘEDPISŮ V EVROPĚ 
V následujících tabulkách jsou uvedeny maximální přípustné rozměry (tab. 1) a hmotnosti 
(tab. 2) souprav ve vybraných státech Evropy. Pro přehlednost jsou zde uvedeny jenom státy, 
jejichţ předpisy pro vnitrostátní přepravu se liší od směrnice 96/53/ES. V případě, ţe jsou u 
hmotností uvedeny dvě hodnoty, první platí pro soupravu s počtem náprav 5 a druhá pro 
soupravy s počtem náprav 6 a více. 
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Tab. 1 Maximální přípustné rozměry souprav ve vybraných státech Evropy [5]   
Krajina 
Délka 
Šířka Výška 
Přívěsová souprava Návěsová souprava 
[m] [m] [m] [m] 
Belgie 18,75 16,50 2,55 4,00 
Dánsko 18,75 16,50 2,55 4,00 
Finsko 25,25 16,50 2,60 4,20 
Francie 18,75 16,50 2,55 x 
Irsko 18,35 16,50 2,50 4,25 
Itálie 18,75 16,50 2,55 4,00 
Luxemburg 18,75 16,50 2,55 4,00 
Maďarsko 18,75 16,50 2,55 4,00 
Nizozemí 18,75 16,50 2,55 4,00 
Norsko 19,50 17,50 2,55 x 
Portugalsko 18,75 16,50 2,55 4,00 
Švedsko 24,00 25,25 2,60 x 
Turecko 18,75 16,50 2,55 4,00 
Ukrajina 22,00 22,00 2,65 4,00 
Velká Británie 18,75 16,50 2,55 x 
 
Tab. 2 Maximální přípustné hmotnosti souprav ve vybraných státech Evropy [5]   
Krajina 
 Maximální zatížení nápravy Maximální hmotnost soupravy 
Nehnaná Hnací Přívěsová Návěsová 
[kg] [kg] [kg] [kg] 
Belgie 10 000 12 000 44 000 44 000 
Dánsko 10 000 11 500 42 000 / 48 000 42 000 / 48 000 
Finsko 10 000 11 500 44 000 42 000 / 60 000 
Francie 13 000 13 000 40 000 40 000 
Irsko 10 000 10 500 40 000 40 000 
Itálie 12 000 12 000 44 000 44 000 
Luxemburg 10 000 12 000 44 000 44 000 
Maďarsko 10 000 11 000 40 000 40 000 
Nizozemí 10 000 11 500 50 000 50 000 
Norsko 10 000 11 500 46 000 44 000 
Portugalsko 10 000 12 000 40 000 40 000 
Švedsko 10 000 11 500 48 000 / 60 000 48 000 / 60 000 
Turecko 10 000 11 500 40 000 40 000 / 44 000 
Ukrajina 10 000 x 38 000 38 000 
Velká Británie 10 000 11 500 40 000 40 000 / 44 000 
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2.3 LEGISLATIVA ČR 
Základním dokumentem, který upravuje podmínky provozu vozidel na pozemních 
komunikacích v České republice je zákon 56/2001 Sb. Jeho vykonávací vyhláškou je 
vyhláška 341/2002 Sb. o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách 
provozu vozidel na pozemních komunikacích. Tato vykonávací vyhláška přebírá v souladu se 
směrnicí 70/156 EHS o sbliţování právních předpisů členských států týkajících se 
schvalování typu motorových vozidel a jejich přípojných vozidel předpisy EHK, směrnice, 
nařízení a rozhodnutí EHS/ES o technických poţadavkách a podmínkách. Podmínky týkající 
se maximálních povolených rozměrů, hmotností a zatíţení náprav stanovené touto vyhláškou 
pro vnitrostátní provoz se v některých bodech mírně liší od směrnice 96/53/ES. Pro názornost 
jsou v dalším uvedeny jenom tyto odlišné podmínky.  
 
2.3.1 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ ROZMĚRY VOZIDEL 
Maximální přípustné rozměry stanovené vyhláškou 341/2002 Sb. jsou aţ na jednu výjimku 
shodné s rozměry stanovenými vyhláškou 96/53/ES. Tato výjimka se týká soupravy 
motorového vozidla s jedním přívěsem určeným pro přepravu vozidel. Pro tento typ soupravy 
je stanovena maximální přípustná délka 20,75 m a maximální přípustná výška 4,20 m. [9]   
 
2.3.2 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ HMOTNOSTI VOZIDEL 
Ve vyhlášce 341/2002 Sb. nejsou soupravy rozděleny podle počtu náprav a podle způsobu 
připojení přípojného vozidla, tak jako v směrnici 96/53/EHS. Pro všechny jízdní soupravy je 
stanovena maximální přípustná hmotnost 48,00 t. [9]   
 
2.3.3 MAXIMÁLNÍ PŘÍPUSTNÉ ZATÍŽENÍ NÁPRAV VOZIDEL 
Část stanovující maximální zatíţení náprav plně převzata ze směrnice 96/53/ES. [9]   
 
2.4 ZHODNOCECENÍ LEGISLATIVNÍCH POŽADAVKŮ 
Z uvedeného přehledu směrnice 96/53/ES vyplývá, ţe v rámci mezinárodního provozu není 
pouţití souprav EMS v současné době legislativně moţné. Orgány EU však přenechali 
moţnost rozhodnutí o povolení EMS souprav na jednotlivé státy, které mohou na svém území 
povolit provoz těchto souprav. Tuto moţnost zatím vyuţilo jenom Švédsko a Finsko, které 
povolili na svém území provoz EMS souprav celoplošně. EMS soupravy jsou však v provozu 
i v dalších státech EU, a to na základě udělené výjimky od příslušného ministerství dopravy. 
Mezi tyto státy patří Německo, Nizozemí a Dánsko.  
Podobná situace je i v ČR. Aktuální předpisy neumoţňují celoplošný provoz EMS souprav. 
Maximální přípustná délka přívěsové i návěsové soupravy je v legislativě EU i ČR shodná. 
Rozdílná je však hodnota maximální přípustné hmotnosti. Maximální přípustná hmotnost 
soupravy můţe být na území ČR aţ o 8 t vyšší. Provoz těchto souprav je moţný jen na 
základě povolení, které vydává ministerství dopravy a Policejní prezidium. V ţádosti 
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o udělení výjimky musí být mimo jiného uvedena přesná trasa a frekvence přepravy. 
V případě udělení výjimky můţe přeprava probíhat jenom po této předem stanovené trase. 
Povolení je platné tři měsíce a po vypršení jeho platnosti je nutné znovu podat ţádost na 
ministerství dopravy. [10] 
 
2.5 AKTUÁLNÍ SITUACE V ČR 
Testovací provoz EMS souprav proběhl i na území ČR. Na základě úspěšného zkušebního 
transportu poţádala v roce 2008 jako první o výjimku automobilka Škoda. Soupravy EMS 
vyuţívá na trase Rokycany – Praha – Mladá Boleslav pro přepravu dílů. Provoz těchto 
souprav je omezen pouze na noční hodiny a jejich hmotnost je vzhledem k stavu komunikací 
na tomto úseku omezena na 27 tun. [10] V současnosti má výjimku i firma NYK logistics, 
která provozuje dvě EMS soupravy na trase Kolín – Plzeň (obr. 3). [11] 
 
Obr. 3 EMS souprava společnosti NYK logistics [24] 
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3 PŘEHLED JEDNOTLIVÝCH TYPŮ SOUPRAV 
 
3.1 SPECIÁLNÍ PRVKY MODULÁRNÍCH SOUPRAV 
Modulární kombinace typu B nevyţaduje pro sestavení kromě závěsného zařízení ţádné 
speciální prvky. Pro sestavení modulární kombinace typu A je nutné pouţít speciální přívěs 
dolly a pro sestavení modulární kombinace B-double upravený návěs (tzv. B-návěs). 
 
3.1.1 PŘÍVĚS DOLLY 
Dolly je speciální přívěs, který slouţí k připojení standardního návěsu k nákladnímu 
automobilu nebo přívěsu. Pouţívá se pro sestavení modulární kombinace typu A. Vybaven je 
sedlem pro připojení návěsu. Přívěs dolly je obvykle dvounápravový, no moţná je 
i jednonápravová varianta. V jeho přední části se nachází teleskopicky výsuvné podpěry a 
jsou zde vyvedeny hadice a kabely nutné pro ovládání návěsu. Pouţívají se dva varianty 
přívěsů dolly (obr. 4): 
- Typ A-dolly je vybaven ojí s okem a připojuje se k vozidlu prostřednictvím závěsného 
zařízení pro přívěsy. Spojení je provedeno v jednom bodě. Tento typ je pouţíván 
v Evropě.  
- Typ C-dolly je připojen k vozidlu prostřednictvím dvou táhel. Tento typ eliminuje 
jeden kloub soupravy, proto musí být náprava řízena. Pouţíván je v Severní Americe a 
Austrálii [12]   
Na obr. 5 je srovnání modulárních souprav typu A. V prvním případě je pouţit přívěs dolly 
s neřízenými nápravami, v druhém s  řízenými nápravami i ojí. Jak je zřejmé z obrázku, 
v prvním případě souprava nesplňuje podmínku směrnice 97/27/ES, která definuje vnitřní 
a vnější poloměr, který nesmí souprava při otáčení překročit. Při pouţití přívěsu dolly 
s řízenými nápravami a ojí souprava tuto podmínku splňuje, vnitřní poloměr opsaný při 
otáčení soupravy je 5,80 m. Z toho vyplývá, ţe provoz modulární kombinace typu A je v EU 
moţný jenom v případě pouţití přívěsu dolly s řízenými nápravami a ojí. [13] [14]   
Obr. 4 Používané variany přívěsů dolly [12]   
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Na obr. 6 je zobrazen přívěs dolly od firmy Krone, která je v EU jedinou firmou vyrábějící 
tento typ dolly přívěsu. Nápravy jsou vzduchově odpruţeny s moţností regulace výšky. Na 
všech kolech jsou pouţity kotoučové brzdy.  
Pouţití dolly přívěsu s neřízenými nápravami je moţné pouze ve Švédsku, kde je minimální 
vnitřní poloměr při otáčení stanoven na 2 m. 
3.1.2 B-NÁVĚS 
Podvozek B-návěsu je shodný s podvozkem standardního návěsu. Rozdílná je však délka 
nákladového prostoru, který je u B-návěsu zkrácen na délku krátkého modulu. Tato úprava je 
nutná z důvodu umístění sedla pro připojení druhého návěsu na konci podvozku. Sedlo je 
umístěno ve vzdálenosti 0,39 m před poslední nápravou. Návěs můţe být pouţit také pro 
přepravu výměnných nástaveb nebo 20 stopových kontejnerů. Na obr. 7 je zobrazen 
dvounápravový B-návěs. Pro vyšší zatíţení se pouţívá třínápravová varianta. 
Obr. 5 Srovnání souprav s přívěsem dolly s pevnými 
a řízenými nápravami [13]   
Obr. 6 Přívěs dolly s říditelnými nápravami od firmy Krone [13]   
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Modulární souprava vyuţívající B-návěs s pevnými nápravami nesplňuje minimální 
a maximální poloměr při otáčení stanoven směrnicí 97/27/ES. Šířka vymezeného mezikruţí je 
při otáčení 7,4 m. Pro splnění této poţadavky je nutné pouţít B-návěs s řiditelnými 
nápravami. V tomto případě je šířka mezikruţí 6,9 m. [6] 
 
3.2  SOUČASNÉ KOMBINACE VOZIDEL PRO MEZINÁRODNÍ TRANSPORT 
Tyto soupravy splňují poţadavky pro stanovené směrnicí ES 96/53/ES, kladené na vozidla 
pro mezinárodní přepravu nákladu. V této části je uveden přehled souprav, které plně 
vyuţívají hmotnostní a rozměrové limity stanovené touto směrnicí. V praxi se pro přepravu 
objemného nákladu často vyuţívají i soupravy s niţší maximální přípustnou hmotností. 
Důvodem pouţití těchto souprav je zejména pořizovací cena soupravy. Tato cena můţe být 
výrazně niţší, protoţe u těchto souprav mohou být pouţity motory s niţším výkonem, 
jednodušší nápravy, brzdová soustava, pneumatiky s niţším indexem zatíţení, případně niţší 
počet náprav. 
 
3.2.1 NÁVĚSOVÁ SOUPRAVA (VARIANTA 1) 
Tato kombinace tahače s návěsem je v současnosti nejrozšířenější kombinací pouţívanou 
v EU pro mezinárodní přepravu. Souprava se skládá z tahače s jednou řízenou a jednou 
poháněnou nápravou a z třínápravového návěsu. Návěs přenáší část své hmotnosti na 
poháněnou nápravu tahače. Spojení vozidel je realizováno prostřednictvím sedla, které se 
nachází nad poháněnou nápravou tahače a návěsového čepu. Rozvor náprav tahače je 3,6 m, 
rozvor náprav návěsu 1,31 m a vzdálenost mezi osou návěsového čepu a prostřední nápravou 
návěsu 8,115 m. Celková maximální délka soupravy je podle směrnice 96/53/ES 16,5 m. 
Z toho plyne maximální vzdálenost mezi přední částí tahače a osou návěsového čepu 4,5 m a 
mezi osou návěsového čepu a koncem návěsu 12 m. Při této kombinaci vozidel je nutné dbát 
na správné rozloţení hmotnosti nákladu, protoţe při nesprávném rozloţení můţe dojít 
k přetíţení hnací nápravy. [4] 
Obr. 7 B-návěs [25]   
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Tab. 3 Návěsová souprava (varianta 1) – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 8 000 32 000 
Uţitečná hmotnost [kg]  -  25 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 40 000 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.2 NÁVĚSOVÁ SOUPRAVA (VARIANTA 2) 
Tato kombinace je modifikací předchozí soupravy. Rozdílem je pouţití návěsu s kratším 
rozvorem mezi osou čepu návěsu a prostřední nápravou návěsu. Tato vzdálenost je 7,55 m. 
Důvodem pouţití kratšího rozvoru je odlehčení hnané nápravy tahače a přenos větší části 
zatíţení na trojici náprav návěsu. [4] 
Tab. 4 Návěsová souprava (varianta 2) – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 8 000 32 000 
Uţitečná hmotnost [kg]  -  25 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 40 000 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 8 Návěsová souprava (varianta 1) – zatížení náprav [4] 
Obr. 9 Návěsová souprava (varianta 2) – zatížení náprav [4] 
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3.2.3 NÁVĚSOVÁ SOUPRAVA (VARIANTA 3) 
Souprava se skládá z tahače s jednou řízenou a tandemovou poháněnou nápravou a 
z třínápravového návěsu. Rozvor náprav tahače je 3 m, vzdálenost mezi osami tandemové 
nápravy 1,37 m. Vzdálenost mezi osou návěsového čepu a prostřední nápravou návěsu je 
8,115 m. U této kombinace nedochází k přetíţení hnané nápravy, protoţe zatíţení se 
rovnoměrně rozdělí mezi obě osy tandemové nápravy. V důsledku pouţití tandemové nápravy 
má tahač vyšší hmotnost, z čeho plyne niţší uţitečné zatíţení soupravy. [4] 
Tab. 5 Návěsová souprava (varianta 3) – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 9 000 31 000 
Uţitečná hmotnost [kg]  -  24 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 40 000 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.4 PŘÍVĚSOVÁ SOUPRAVA (VARIANTA 1) 
Souprava se skládá z třínápravového nákladního automobilu a tandemového přívěsu. 
Tandemový přivěs má oj i nápravy pevně připojeny k rámu. Rozvor náprav přívěsu je 1,8 m. 
Nápravy jsou umístěny ve středu přívěsu. V případě rovnoměrného rozloţeni hmotnosti 
nákladu je svislá síla působící na závěsné zařízení nulová. Loţná délka je u nákladního 
automobilu i u přívěsu shodná, a to 7,82 m. Celková maximální přípustná délka soupravy je 
podle směrnice 96/53/ES 18,75 m. [4] 
Tab. 6 Přívěsová souprava (varianta 1) – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 23 000 17 000 
Uţitečná hmotnost [kg] 13 000 13 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 40 000 
 
 
Obr. 10 Návěsová souprava (varianta 3) – zatížení náprav [4] 
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3.2.5 PŘÍVĚSOVÁ SOUPRAVA (VARIANTA 2) 
Souprava se skládá z třínápravového nákladního automobilu a přívěsu s řízenou nápravou. 
Přívěs s řízenou nápravou je nejstarším typem přípojného vozidla. Má minimálně dvě 
nápravy. Jedna je spolu s ojí připevněna na točně, jedna je pevně připevněna na rámu přívěsu. 
Další moţné konfigurace náprav jsou 1+2, případně 2+2. V případě pouţití těchto kombinací 
platí zatíţení uvedené na obrázku pro danou skupinu náprav. Celková maximální délka 
soupravy je podobně jak v předchozím případě 18,75 m. [4] 
Tab. 7 Přívěsová souprava (varianta 2) – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 23 000 17 000 
Uţitečná hmotnost [kg] 13 000 11 500 
Celková hmotnost soupravy [kg] 40 000 
 
 
 
 
 
 
 
3.3 MODULÁRNÍ EMS KOMBINACE 
Tato část obsahuje přehled modulárních kombinací koncepce EMS. Maximální přípustná 
délka těchto souprav je 25,25 m a maximální přípustná hmotnost 60 t. Uvedené tabulky a 
rozloţení hmotnosti na nápravy uvedené na obrázcích platí pro tuto maximální přípustnou 
hmotnost soupravy (hmotnostní varianta). Soupravy jsou sloţeny převáţně ze standardních 
vozidel. Speciální prvky pouţité u těchto souprav jsou popsány v kapitole 3.1. 
Obr. 11 Přívěsová souprava (varianta 1) - zatížení náprav [4] 
Obr. 12 Přívěsová souprava (varianta 2) - zatížení náprav [4] 
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3.3.1 MODULÁRNÍ KOMBINACE TYPU A 
Tato souprava je označována jako modulární kombinace typu A. Skládá se z třínápravového 
nákladního automobilu, speciálního dvounápravového podvozku dolly a třínápravového 
návěsu. Nákladní automobil má standardní přípojné zařízení, délka mezi osou závěsu 
a koncem vozidla je 1,5 m. Z toho vyplývá, ţe k tomuto automobilu lze připojit i standardní 
tandemový přívěs. Výhodou této kombinace je velmi příznivé rozloţení hmotnosti na 
jednotlivé nápravy. [4] [15] 
Tab. 8 Modulární kombinace typu A – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 3 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 26 000 3 000 31 000 
Uţitečná hmotnost [kg] 16 000  -  24 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 60 000 
 
 
 
 
 
 
 
3.3.2 MODULÁRNÍ KOMBINACE TYPU B 
Tato souprava je označována, jako modulární kombinace typu B. Skládá se z tří prvků – 
třínápravový tahač, třínápravový návěs a tandemový přívěs. Kombinace tahač – návěs je 
téměř stejná jak v případě konvenčních souprav. Jediným rozdílem je umístění závěsného 
zařízení a vyvedení přípojek pro přívěs na konec návěsu. Vzdálenost mezi osou závěsu 
a koncem návěsu je 1,5 m. Prostřednictvím tohoto závěsu je k soupravě připojen standardní 
tandemový přívěs, připojovaný k nákladním automobilům. Svislá síla působící na závěsné 
zařízení je v případě rovnoměrného rozloţení nákladu nulová. Tato souprava splňuje 
podmínku směrnice 97/27/ES, která definuje vnitřní a vnější poloměr, který nesmí souprava 
při otáčení překročit. [4] [15] 
Tab. 9 Modulární kombinace typu B – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 3 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 9 000 31 000 20 000 
Uţitečná hmotnost [kg]  -  24 000 16 000 
Celková hmotnost soupravy [kg] 60 000 
 
 
Obr. 13 Modulární kombinace typu A - zatížení náprav [4] 
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3.3.3 MODULÁRNÍ KOMBINACE B-DOUBLE 
Označení této modulární kombinace je B-double systém. Dalším pouţívaným názvem je B-
train systém. Skládá se z třínápravového tahače a dvou návěsů. Prvním návěsem soupravy je 
tzv. B-návěs. Druhý návěs soupravy je standardní. Rozvor je u obou návěsů stejný, a to 8,115 
m. Osová vzdálenost náprav u B-návěsu je 1,8 m. Pohotovostní hmotnost je ve srovnání 
s předchozími typy modulárních souprav vyšší, coţ znamená niţší uţitečné zatíţení. B-návěs 
můţe být podle potřeby dvounápravový nebo třínápravový. Přidání třetí nápravy umoţňuje 
lepší rozloţení zatíţení, protoţe dvounápravová konfigurace se blíţila k limitu maximálního 
povoleného zatíţení na nápravu. B-double systém je často vyuţíván ve Skandinávii. [4] [15] 
Tab. 10 Modulární kombinace B-double – hmotnosti [4] 
Vozidlo soupravy 1 2 3 
Nejvyšší přípustná hmotnost [kg] 9 000 21 500 29 500 
Uţitečná hmotnost [kg]  -  15 000 22 500 
Celková hmotnost soupravy [kg] 60 000 
 
 
 
 
 
 
 
3.4 DALŠÍ MOŽNÉ MODULÁRNÍ KOMBINACE 
Pro úplnost uvádím v této části přehled dalších moţných modulárních kombinací. Tyto 
soupravy nepatří do koncepce EMS, protoţe jejich délka přesahuje hodnotu 25,25 m. Sloţeny 
jsou ze stejných prvků jako EMS soupravy. Celková hmotnost těchto souprav je podobně jako 
u EMS souprav 60 t. Testy těchto souprav proběhli ve Švédsku a Finsku, kde mají dlouholeté 
zkušenosti s provozem dlouhých souprav a vhodnou infrastrukturu. Je pravděpodobné, ţe 
v budoucnosti dojde v těchto krajinách k jejich nasazení do provozu.  
Obr. 14 Modulární kombinace typu B - zatížení náprav [4] 
Obr. 15 Modulární kombinace B-double - zatížení náprav [4] 
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3.4.1 TAHAČ A A-DOUBLE SYSTÉM 
První modulární kombinace sestává z tahače, návěsu se závěsným zařízením, podvozku dolly 
a dalšího standardního návěsu. Tato kombinace je označována jako A-double systém. 
Vzdálenost mezi osou závěsu a koncem návěsu je 1,5 m, tedy stejně jak u modulární 
kombinace typu B. Na prvním návěsu je vyuţito celé uţitečné zatíţení, hmotnost nákladu na 
druhém návěse je doplňkem do maximální přípustné hmotnosti soupravy. Důvodem je nutnost 
splnění podmínky zatíţení hnací nápravy. Celková délka této soupravy je 31,5 m. [4] 
 
3.4.2 NÁKLADNÍ AUTOMOBIL A DVA TANDEMOVÉ PŘÍVĚSY 
Tato kombinace se skládá z nákladního automobilu a dvou tandemových přívěsů. První přívěs 
má stejné závěsné zařízení jako nákladní automobil. Vzdálenost závěsného zařízeni od konce 
vozidla je 1,5 m. Svislá síla působící na závěsné zařízení je v případě rovnoměrného rozloţení 
nákladu nulová. Celková délka této soupravy je 27,3 m. [4] 
 
3.4.3 TAHAČ A B-DOUBLE SYSTÉM 
Tento typ soupravy je sloţen z tahače, prodlouţeného B-návěsu a standardního návěsu. Tato 
kombinace umoţňuje přepravu dvou 13,6 m modulů. B-návěs je třínápravový, osová 
vzdálenost náprav můţe být standardní (1,31 m) nebo prodlouţená (3 m). Sedlo pro připojení 
druhého návěsu je umístěno ve vzdálenosti 0,7 m za poslední nápravou B-návěsu. Rozvor 
tohoto návěsu je 10,7 m. Z tohoto důvodu je nutné řízení jeho náprav. Celková délka této 
soupravy je 30,9 m. [4] 
 
 
 
 
 
Obr. 16 Tahač a A-double systém [4] 
Obr. 17 Nákladní automobil a dva tandemové přívěsy [4] 
Obr. 18 Tahač a B-double systém [4] 
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3.4.4 NÁKLADNÍ AUTOMOBIL A B-DOUBLE SYSTÉM 
Modulární kombinace se skládá z nákladního automobilu, podvozku dolly, B-návěsu 
a standardního návěsu. Tato souprava umoţňuje přepravu dvou 7,82 m a jednoho 13,6 m 
modulu. Celková délka této soupravy je 33,8 m. [4] 
 
3.4.5 TAHAČ A B-TRIPLE SYSTÉM 
Tato modulární kombinace má stejnou přepravní kapacitu jako předchozí. Sloţena je z tahače, 
dvou B-návěsů a standardního návěsu. Celková délka soupravy je 33,8 m. [4] 
Obr. 19 Nákladní automobil a B-double systém [4] 
Obr. 20 Tahač a B-triple systém [4] 
BRNO 2011 
 
 
31 
 
PŘEPRAVNÍ KAPACITA 
 
4 PŘEPRAVNÍ KAPACITA 
Pro srovnání přepravní kapacity jsem zvolil nejčastěji pouţívané přepravní jednotky a to 
kontejnery ISO a palety CEN a ISO. 
 
4.1 KONTEJNERY ISO 
Kontejnery ISO jsou určeny k mezinárodní přepravě a jsou celosvětově standardizovány. To 
umoţňuje rychlejší a efektivnější manipulaci s větším objemem přepravovaného tovaru. 
Výhodou standardizace je i zjednodušení překládky v překladištích a taktéţ mezi jednotlivými 
druhy přepravních prostředků. 
Konstrukce kontejneru je sloţena z rámu a pláště. Rám je vyroben z ocelových profilů, plášť 
nejčastěji z vlnitého ocelového plechu. Pro manipulaci s kontejnerem a jeho stabilizaci při 
přepravě slouţí zámky, které jsou umístěny v rozích kontejneru. [16] 
Základní měrná jednotka pro vyjádření přepravní kapacity je 1 TEU (twenty feet equivalent 
unit). Její rozměry jsou shodné s rozměry 20’ (ISO 1C) kontejneru. V tabulce 11 je uveden 
přehled základních typů kontejnerů dle normy ISO. Pro lodní přepravu se pouţívají i 
kontejnery s délkou 45’, 48’ a 53’. [17] 
Tab. 11 Základní typy kontejnerů ISO [16] 
Označení 
Délka Šířka Výška 
Max. 
hmotnost TEU 
[m] [stop] [m] [stop] [m] [stop] [kg] 
1A 12,192 40' 2,438 8' 2,438 8' 30 480 2 
1B 9,125 30' 2,438 8' 2,438 8' 25 400 1,5 
1C 6,058 20' 2,438 8' 2,438 8' 24 000 1 
1D 2991 10' 2,438 8' 2,438 8' 10 160 1 
 
4.2 PALETY CEN A ISO 
Paleta je základní přepravní jednotka, která umoţňuje efektivní manipulaci a skladování 
nákladu. Pouţívá se mnoho druhů palet, jejich rozměry vycházejí z metrických nebo 
imperiálních jednotek. Přehled rozměrů pouţívaných palet CEN je uveden v tabulce 12 a 
palet ISO v tabulce 13. 
Tab. 12 Základní typy palet CEN [18] 
Typ 
Rozměry Rozměry 
[mm] [in] 
EUR, EUR 1 800 × 1200 31.50 × 47.24 
EUR 2 1200 × 1000 47.24 × 39.37 
EUR 3 1000 × 1200 39.37 × 47.24 
EUR 6 800 × 600 31.50 × 23.62 
BRNO 2011 
 
 
32 
 
PŘEPRAVNÍ KAPACITA 
 
Tab. 13 Základní typy palet ISO [18] 
Rozměry Rozměry 
Region 
[mm] [in] 
1219 × 1016 48.00 × 40.00 Severní Amerika 
1000 × 1200 39.37 × 47.24 Evropa, Asie 
1165 × 1165 45.87 × 45.87 Australia 
1067 × 1067 42.00 × 42.00 Severní Amerika, Evropa 
1100 × 1100 43.30 × 43.30 Asie 
800 × 1200 31.50 × 47.24 Evropa 
 
Pro manipulaci s paletami se vyuţívají nejčastěji vysokozdviţné vozíky, případně čelní 
nakladače vybavené paletizačními vidlemi. Palety mohou být zhotoveny ze dřeva, kovu, 
plastu anebo pro jednorázové pouţití z lisovaného papíru. Pro určité přepravní aplikace se 
pouţívají paletové boxy nebo paletové nástavby, které jsou odvozeny ze základních rozměrů 
palet. Nejčastěji pouţívanými typy palet jsou 1000 x 1200 x 100 mm (ISO) a 800 x 1200 x 
144 mm (EUR), proto jsou pro srovnání pouţity právě tyto palety. [18] [19] 
  
4.3 SROVNÁNÍ PŘEPRAVNÍ KAPACITY 
Tabulka 14 udává srovnání přepravní kapacity konvenčních návěsových / přívěsových 
souprav se soupravami EMS. V důsledku pouţití stejných modulů mají všechny tři typy EMS 
souprav shodnou přepravní kapacitu, a proto není nutné srovnání jednotlivých typů EMS 
souprav. V současné době není ve většině případů limitujícím faktorem vytíţení souprav 
hmotnost nákladu, ale jeho objem. Ze statistik vyplývá, ţe při 92 % vyuţití přepravního 
objemu je vyuţití maximálního zatíţení soupravy průměrně 57 %. [20] 
Tab. 14 Srovnání přepravní kapacity [6] 
  
J
ed
n
o
tk
a
 
Návěsová 
souprava 
(16,5 m) 
Přívěsová 
souprava 
(18,75 m) 
EMS 
souprava 
(25,25 m) 
Návěsová / 
EMS 
souprava 
Přívěsová / 
EMS 
souprava 
  
Objem [m
3
] 100 120 150 + 50 % + 25 % 
TEU [-] 2 2 3 + 50 % + 50 % 
Palety ISO [ks] 26 32 40 + 54 % + 25 % 
Palety EUR [ks] 33 38 52 + 58 % + 37 % 
 
Přínos EMS souprav v oblasti přepravní kapacity je patrný hlavně ve srovnání s návěsovými 
soupravami. Významný je však i v případě přívěsových souprav, především u palet EUR. 
EMS souprava je delší jen o 6,5 m no umoţňuje přepravit aţ o 14 palet více. Návěsová i 
přívěsová souprava umoţňuje přepravu stejného počtu TEU jednotek, protoţe rozměry 
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kontejnerů jsou přesně stanoveny. V některých případech lze počet přepravovaných palet aţ 
zdvojnásobit, a to pouţitím dvoupodlaţních nástaveb a návěsů (obr. 16). 
 
 
Obr. 21 Nakládání dvoupodlažního návěsu [26] 
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5 ZHODNOCENÍ PŘÍNOSU EMS SOUPRAV 
 
5.1 DOPADY EMS SOUPRAV NA INFRASTRUKTURU 
Intenzita dopravy v současné době neustále roste a v mnoha místech dosahuje kritických 
hodnot. To značně ovlivňuje dynamiku, ekologii a bezpečnost silničního provozu. Tento 
neţádoucí stav je moţné ovlivnit stavbou nových, případně úpravou stávajících komunikací. 
To je však finančně i časově náročný proces. 
 
5.1.1 DÁLNIČNÍ SÍŤ ČR 
Provoz EMS souprav je efektivní zejména při přepravě nákladu na dlouhé trasy. Z tohoto 
důvodu jsou přimární oblastí nasazení EMS souprav dálnice a rychlostní silnice. Provoz EMS 
souprav na komunikacích niţší třídy není aţ tak efektivní a naráţí na mnoho omezení 
plynoucích z větších rozměrů těchto souprav. K 31. 12. 2009 bylo na území ČR v provozu 
688 km dálnic a 372 km rychlostních silnic. Hustota dálniční sitě v ČR je 7,1 km/1000 km2. 
Touto hodnotou ČR výrazně zaostáva za vyspělými státy EU. Na obrázku 17 jsou vyznačeny 
dálnice a rychlostní silnice na území ČR, které jsou v provozu. Několik dalších úseků je ve 
výstavbě nebo ve fázi projektování. [21] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 22 Síť dálnic a rychlostních silnic v ČR [27] 
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5.1.2 DOPAD NA HUSTOTU PROVOZU 
Nasazení EMS souprav umoţňuje částečně eliminovat přetíţení dopravního systému. Tabulka 
15 zobrazuje srovnání délek komunikace, které zabírají konvenční a EMS soupravy, v případě 
přepravy stejného mnoţství palet. Uvedené délky zahrňují také bezpečnou vzdálenost mezi 
soupravami (70 m). 
Tab. 15 Srovnání zabraných délek komunikace [4] 
Soupravy 
Celkové zabrané 
místo 
Počet palet 
Zabrané místo 
na jednu paletu 
[m] [ks] [m] 
2 návěsové a 1 přívěsová 
souprava 
262 104 2,52 
2 EMS soupravy 191 104 1,83 
 
Z uvedených dat vyplývá, ţe při pouţití EMS souprav je komunikace vyuţita efetivněji, a to 
aţ o 37 %. To má pozitivní dopad na propustnost dopravní sítě. 
 
5.1.3 OPOTŘEBENÍ KOMUNIKACÍ 
Jedním z hlavních vplyvů dopravy na silniční síť je opotřebení komunikací. Mezi hlavní 
argumenty odporců EMS souprav patří názor, ţe povolení EMS souprav bude znamenat 
zvýšenou zátěţ na vozovku a z toho plynoucí její vyšší a rychlejší opotřebení. Tento argument 
vychází z maximální přípustné hmotnosti EMS soupravy. Opotřebení vozovky je však závislé 
také na počtu náprav soupravy. EMS soupravy mají podle konfigurace 8 nebo 9 náprav. 
Z toho vyplývá, ţe EMS soupravy mohou v závislosti na konfiguraci operovat s niţší 
hmotností na nápravu jako konvenční soupravy. Tento efekt je ještě výraznější v případě 
nasazení EMS souprav s maximální připustnou hmotností 40 tun. Pro sníţení opotřebení 
vozovek by proto bylo vhodné sníţení hodnoty maximálního přípustného zatíţení nápravy. 
Limit maximálního přípustného zatíţení není v tomto případě aţ tak důleţitý. V praxi se však 
důraz klade hlavně na hodnotu maximální přípustné hmotnosti soupravy, protoţe zjišťování 
zatíţení jednotlivých náprav by bylo pro provozovatele souprav i kontrolní orgány 
sloţitější.[3] [20] 
 
5.1.4 MOSTY 
Důleţitým prvkem dopravní infrastruktury jsou mosty. K 31. 12. 2009 bylo na území ČR 
evidováno 16 900 mostů, z toho 843 na dálnicích a rychlostních silnicích. Z uvedeného 
celkového mnoţství je aţ 15,9 % mostů ve špatném aţ havarijním stavu. [23] V případě 
celoplošného povolení EMS souprav s maximální přípustnou hmotností 60 t by bylo nutné 
investovat nezanedbatelné finanční prostředky do jejich rekonstrukce. Mosty na dálnicích a 
rychlostních silnicích jsou v podstatně lepším stavu, a to hlavně díky niţšímu věku a 
dimenzování na vyšší zatíţení. V případě povolení provozu EMS souprav na dálnicích a 
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rychlostních silnicích by proto nebyly potřebné ţádné úpravy stávajících mostů. Při omezení 
maximální přípustné hmotnosti EMS soupravy na 40 t by bylo zatíţení mostů srovnatelné se 
zatíţením mostů v současnosti. [3] 
 
5.1.5 DÁLNIČNÍ ODPOČÍVADLA 
V případě povolení provozu EMS souprav zde ale vzniká jeden podstatný problém související 
s jejich délkou. Parkovací boxy na dálničních odpočívadlech jsou dimenzovány pro soupravy 
s maximální délkou 18,75 m. Délka těchto boxů je průměrně 22 m. EMS soupravy jsou však 
o 6,5 m delší a pro parkování potřebují boxy s délkou přibliţně 28 m. EMS souprava by 
v případě parkování v standardním boxu omezovala průjezd ostatních vozidel (Obr. 18). Na 
některých odpočívadlech by bylo moţné parkování EMS soupravy ve dvou navazujících 
parkovacích boxech, no znamenalo by to další sníţení počtu parkovacích míst, kterých je i 
v současné době nedostatek. EMS soupravy sice přispívají ke sníţení počtu nákladních 
automobilů na silnicích, no i tak je tente efekt neţádoucí. Komplexní přestavba dálničních 
odpočívadel, případně výstavba nových, by si vyţádala nezanedbatelné finanční 
prostředky.[6] [22] 
 
5.2 DOPADY NA BEZPEČNOST SILNIČNÍHO PROVOZU 
Bezpečnost silničního provozu ovlyvňuje mnoho parametrů. Podle provedených studií je 
jedním z hlavních parametrů počet vozidel. Vyšší počet vozidel znamená i zvýšenou 
pravděpodobnost nehod. Jednou z klíčových vlastností EMS souprav je sníţení počtu 
nákladních vozidel. Zavedení EMS souprav by proto mělo pozitivní vlyv na bezpečnost 
silničního provozu. Větší délka a hmotnost souprav ovlyvňují i další parametry související 
s bezpečností na silnicích. [3] 
 
Obr. 23 Parkování EMS soupravy ve standardním parkovacím boxu [22] 
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5.2.1 BRZDNÁ DRÁHA 
Brzdová soustava patří mezi nejdůleţitější prvky kaţdého vozidla. Hlavním cílem brţdění je 
dosaţení maximální moţné míry zpomalení bez ztráty stability a kontroly nad řízením 
vozidla. Se stoupající hmotností soupravy roste i její kinetická energie. EMS souprava 
s hmotností 60 t má při rychlosti 80 km/h přibliţně stejnou kinetickou energii jako 40 t 
souprava při rychlosti 100 km/h. Z důvodu vyšší kinetické energie dochází k prodluţování 
brzdné dráhy. Zvýšením počtu náprav soupravy je moţné tento nárůst částečně eliminovat. 
V případě EMS soupravy s maximální přípustnou hmotností 40 t je proto brzdná dráha kratší 
neţ u standardní soupravy. Na sníţení délky brzdné dráhy mají výrazný vliv i elektronické 
systémy, zejména ABS a EBS, kterými je vybavena většina nových vozidel. V případě EMS 
souprav je vybavení taţného vozidla systémem EBS nutností, protoţe konvenční systém 
rozvodu vzduchu by z důvodu větší délky soupravy způsoboval zpoţdění nástupu brzdního 
účinku na posledním vozidle soupravy. [6] [20] 
 
5.2.2 PŘEDJÍŽDĚNÍ 
Z větší délky EMS soupravy vyplývá potřeba delšího časového úseku pro uskutečnění 
předjíţděcího manévru ve srovnání s konvenční soupravou. Tento fakt je častým argumentem 
odpůrců EMS souprav. Primární oblastí nasazení těchto souprav jsou však dálnice a 
rychlostní silnice, tedy komunikace s dvěma a více jízdními pruhy v jednom směru, kde doba 
trvání předjíţdění není aţ tak podstatná. [20] 
 
5.2.3 PASIVNÍ PRVKY BEZPEČNOSTI 
Základními prvky pasivní bezpečnosti pouţívanými na dálnicích a rychlostních silnicích jsou 
svodidla a tlumiče nárazu. Svodidla slouţí k zadrţení a přesměrování neovladatelného 
vozidla, a tím přispívají ke zvýšení bezpečnosti posádky vozidla a ostatních účastníků 
silničního provozu. Na směrově rozdělených komunikacích se umísťují ve středním dělícím 
pásu, kde zabraňují vjezdu vozidla do protisměru. Nejdůleţitějším technickým parametrem 
svodidel je úroveň zadrţení vozidla. Je to hodnota velikosti bočního nárazu, který je zvodidlo 
schopno absorbovat, aniţ by došlo k jeho překonání vozidlem. [23] 
Tlumiče jsou určeny k absorbci kinetické energie vozidla při nárazu. Pouţívají se na místech, 
kde není moţné pouţít svodidla, například v místě rozvětvení komunikace nebo při pilířích 
mostů. Tlumič nárazu je zostaven z plastových nebo ocelových zásobníků, které jsou 
naplněny kapalinou nebo pískem. [23] 
Všechny prvky pasivní bezpečnosti jsou však dimenzovány a testovány pro vozidla 
s maximální přípustnou hmotností 40 t. Při nárazu 60 t soupravy nedokáţí plnit svůj účel 
a dochází k ohrození účastníků silničního provozu i řidiče soupravy. V případě nasazení 60 t 
EMS souprav by museli být stavajíci prvky pasivní bezpečnosti modifikovány, případně 
nahrazeny, coţ by si vyţádalo značné investice. Z tohto důvodu by bylo vhodnější nasazeni 
objemové varianty EMS souprav, tj. s maximální připustnou hmotností 40 t. Pro tyto 
soupravy by nebyli nutné ţádné modifikace stávajících prvků pasivní bezpečnosti. [22] 
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5.3 EKONOMICKÉ A EKOLOGICKÉ DOPADY 
V současné době hraje ve všech odvětvích průmyslu významnou roli ekologie. To platí i pro 
automobilový průmysl. Výfukové plyny vozidel obsahují mnoho druhů emisí, nejpodstatnější 
je však obsah CO2, NOx a pevných částic. Výrobci nákladních vozidel mohou na trh uvádět 
jenom vozidla, kterých motory splňují emisní limity dané normou Euro. V současnosti platí 
norma Euro 5 a zavedení normy Euro 6 se plánuje na rok 2013. 
Jak jiţ bylo zmíněno v 2. kapitole, podstatou EMS systému je eliminace jednoho tahače při 
přepravě stejného mnoţství nákladu. Z vyšší hmotnosti EMS soupravy vyplývá nutnost 
pouţití výkonnějšího motoru taţného vozidla a taktéţ jeho vyšší spotřeba paliva. Pro srovnání 
je však nutné spotřebu vztáhnout na mnoţství paliva, které je potřebné pro přepravu 1 t 
nákladu na vzdálenost 1 km. Z výsledků provedených studií vyplývá, ţe pouţitím EMS 
souprav je moţné ušetřit 10 – 15 % paliva ve srovnání s konvenčními soupravami. Protoţe 
mnoţství vyprodukovaných emisí závisí zejména od mnoţství spotřebovaného paliva, je tímto 
moţné sníţit o stejnou hodnotu i mnoţství vyprodukovaných exhalátů. [5] 
Pořízení EMS soupravy představuje pro přepravce vyšší vstupní náklady, a to z důvodu 
nutnosti vybavení soupravy systémem EBS a řízenými nápravami. Tyto náklady kompenzuje 
vyšší efektivita této soupravy. Podle provedených studií je moţné dosáhnout 20 – 25 % 
sníţení nákladů na přepravu. To můţe vést ke sníţení ceny přepravovaného tovaru pro 
koncového zákazníka. Toto sníţení nákladů však můţe mít i negativní dopady. V případě 
podstatného sníţení nákladů na přepravu můţe dojít ke ztrátě konkurenceschopnosti 
ţelezniční a vnitrozemské lodní přepravy. Následoval by přesun podstatní části kombinované 
přepravy na silnice. Vedlo by to ke zvýšení počtu souprav v silničním provozu a výsledný 
efekt by tedy byl opačný. [20] 
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ZÁVĚR 
V této práci jsem zpracoval studii velkokapacitních nákladních souprav pro silniční dopravu. 
První část uvádí popis myšlenky EMS, historii a okolnosti jejího vzniku. V druhé části je 
uveden přehled legislativních poţadavků, kladených na soupravy v rámci mezinárodního 
a vnitrostátního provozu. V závěru této části je uveden pohled na aktuální situaci v ČR. Třetí 
část práce se zabývá popisem jednotlivých typů souprav. Obsahuje také přehled a popis 
speciálních prvků, pouţívaných při tvorbě modulárních kombinací. Cílem čtvrté části je 
srovnání přepravní kapacity konvenčních a modulárních souprav. Tato část také obsahuje 
přehled základních přepravních jednotek. Poslední část práce pojednává o dopadech na 
infrastrukturu a bezpečnost v případě nasazení EMS souprav do provozu. Rozebrány jsou zde 
také ekonomické a ekologické dopady. 
Nasazením EMS souprav je moţné zmírnit negativní dopady dopravy na ţivotní prostředí. Při 
pouţití těchto souprav klesá spotřeba pohonných hmot a tím dochází ke sniţování produkce 
škodlivých emisí. Myšlenka EMS souprav si našla mnoho příznivců, ale i odpůrců. Této 
myšlence jsou nakloněny zejména přepravci a logistické společnosti. Zavedení těchto by pro 
ně znamenalo zvýšení efektivity a sníţení nákladů na přepravu. Mezi odpůrce patří zejména 
společnosti vyuţívající ţelezniční nebo vnitrozemskou vodní přepravu. 
Pro celoplošné nasazení EMS souprav by byla nutná komplexní úprava silniční infrastruktury, 
týkající se zejména křiţovatek, ţelezničních přejezdů, mostů a kruhových objezdů. To by si 
vyţádalo nemalé finanční investice. V některých případech by však úprava infrastruktury ani 
nebyla moţná, protoţe okolí zmíněných prvků silniční sítě se nachází v těsné blízkosti staveb. 
Povolení provozu EMS souprav jenom na dálnicích a rychlostních silnicích, eliminuje většinu 
negativních vlastností těchto souprav. Největším problémem je však chybějící infrastruktura. 
Pro širší rozšíření EMS souprav by bylo nutné vybudovat v blízkosti dálnic terminály, kde by 
docházelo k rozloţení modulárních souprav na standardní soupravy, které by mohli dopravit 
tovar po silnicích niţší třídy aţ do místa určení. Chybějí také vhodné odpočívadla, které by 
umoţňovali bezpečné parkování těchto souprav. 
Pro určité dopravní operace je moţné nasadit EMS soupravy i v současné době. Jedná se 
zejména o přepravu nákladu mezi výrobními závody nebo logistickými centry, které leţí 
v blízkosti dálnic nebo rychlostních silnic. Dle mého názoru jsou perspektivní zejména 
modulární kombinace typu B, které jsou sloţeny ze standardních prvků a vyţadují nejniţší 
dodatečné náklady pro úpravu. 
Psaní této práce bylo pro mě přínosem, protoţe jsem získal přehled v oblasti legislativy 
týkající se silničního provozu a mnoho nových poznatků o provozu nákladních souprav. 
 
 
 
 
 
BRNO 2011 
 
 
40 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
[1] PTÁČEK, Petr; KAPLÁNEK, Aleš. Přeprava nákladu v silniční nákladní dopravě. 
Brno : CERM, 2002. 111 s. ISBN 80-7204-257-2.  
[2] Nákladní doprava. In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg 
(Florida) : Wikipedia Foundation, 2009 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://cs.wikipedia.org/wiki/Nákladní_doprava?oldid=5959740>. 
[3] ÅKERMAN, Ingemar; JONSSON, Rikard. European Modular System for road freight 
transport : experiences and possibilities [online]. Sweden : TFK, 2007 [cit. 2011-05-
21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.modularsystem.eu/download/facts_and_figures/20080522att01.pdf>. 
ISBN 978-91-85665-07-5. 
[4] AURELL, John; WADMAN, Thomas. Vehicle combinations based on the modular 
concept : Background and analysis [online]. Sweden : Volvo Trucks, 2007 [cit. 2011-
05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.modularsystem.eu/download/facts_and_figures/20080522att02.pdf>.  
ISSN 0347-2485. 
[5] DE CEUSTER, Griet, et al. FINAL REPORT : Effects of adapting the rules on weights 
and dimensions of heavy commercial vehicles as established within Directive 96/53/EC 
[online]. Belgium : European Commission, 6.11.2008 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z 
WWW:<http://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/2009_01_weights_and_dim
ensions_vehicles.pdf>. 
[6] KNIGHT, Irwin, et al. Longer and/or Longer and Heavier Goods Vehicles (LHVs) : a 
Study of the Likely Effects if Permitted in the UK: Final Report [online]. United 
Kingdom : TRL, 2008 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.ciltuk.org.uk/pages/downloadfile?d=46AAD48B-7044-4819-81FA-
753DF78D61AC&a=stream>. ISSN 0968-4093. 
[7] EU. Směrnice Rady 96/53/ES kterou se pro určitá silniční vozidla provozovaná v rámci 
Společenství stanoví maximální přípustné rozměry pro vnitrostátní a mezinárodní 
provoz a maximální přípustné hmotnosti pro mezinárodní provoz. In Úřední věstník. 
1996, L 235, s. 59. Dostupný také z 
WWW:<http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1996L005
3:20020309:CS:PDF>. 
[8] EU. Směrnice Rady 97/27/ES : o hmotnostech a rozměrech určitých kategorií 
motorových vozidel a jejich přípojných vozidel a o změně směrnice 70/156/EHS. In 
Úřední věstník. 1997, L 233, s. 1. Dostupný také z WWW: <http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1997L0027:20030415:cs:PD
F>. 
[9] ČR. Vyhláška Ministerstva dopravy a spojů 341/2002 Sb. : o schvalování technické 
způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích. 
In Sbírka zákonů. 2002, 123, s. 1-163. Dostupný také z WWW: 
BRNO 2011 
 
 
41 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
<http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/39735AA2-912B-45E4-A6B0-
6B4EBE21BE74/0/341_posl.pdf>. 
[10] KLIČKA, Jan. Obří kamiony dostaly v Česku další povolení. Brněnský deník [online]. 
11.9.2008, [cit. 2011-05-21]. Dostupný z WWW: 
<http://brnensky.denik.cz/ekonomika/obri_kamiony20080910.html>. 
[11] Inovativní systémy silničních vozidel ve vnitrozemské kombinované přepravě. Perner´s 
Contacts [online]. 2009, č. 3, [cit. 2011-05-21]. Dostupný z WWW: 
<http://pernerscontacts.upce.cz/15_2009/Siroky.pdf>. 
[12] Independent Trailer & Equipment Co. Inc. [online]. 2006 [cit. 2011-05-21]. Converter 
Dollies. Dostupné z WWW: <http://www.itec-inc.com/dolly/documnts.html>.  
[13] Dolly with steering axles [online]. Germany : KRONE, 2011 [cit. 2011-05-21]. 
Dostupné z WWW: 
<http://nutzfahrzeuge.krone.de/nfz_images/pdf/pi/en/gigaliner.pdf>.  
[14] Dolly (Anhänger). In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg 
(Florida) : Wikipedia Foundation, 13.3.2011 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://de.wikipedia.org/wiki/Dolly_(Anhänger)>. 
[15] EuroCombi. In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg (Florida) : 
Wikipedia Foundation, 12.4.2011 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://de.wikipedia.org/wiki/EuroCombi>. 
[16] Intermodálne promočné centrum [online]. 2009 [cit. 2011-05-21]. Veľký kontajner ISO. 
Dostupné z WWW: <http://www.intermodal.sk/velke-kontajnery-podla-normy-
iso/355s>.  
[17] Kontajner ISO. In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg (Florida) : 
Wikipedia Foundation, 27.4.2011 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://sk.wikipedia.org/wiki/Kontajner_ISO>. 
[18] Pallet. In Wikipedia : the free encyclopedia [online]. St. Petersburg (Florida) : 
Wikipedia Foundation, 22.4.2011 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Pallet>. 
[19] Intermodálne promočné centrum [online]. 2011 [cit. 2011-05-21]. Palety v 
kombinovanej doprave. Dostupné z WWW: <http://www.intermodal.sk/palety-v-
kombinovanej-doprave-a-logistike/354s>.  
[20] VARGA, Peter. Gigalinery. Áno či nie?. Profi auto. 2011, č. 01-02, s. 6 - 7.  
[21] BRUNCLÍK, Alfred, et al. Páteřní síť dálnic a rychlostních silnic v ČR [online]. Praha : 
ŘSD ČR, 2009 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: <http://www.rsd.cz/doc/Silnicni-
a-dalnicni-sit/paterni-sit-dalnic>.  
[22] No Mega Trucks Campaign [online]. 2009 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<www.nomegatrucks.eu>.  
BRNO 2011 
 
 
42 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
[23] BIJOK, Petr. Pasivní bezpečnost na pozemních komunikacích [online]. Brno : VUT 
Brno, FAST, Ústav pozemních komunikací, 2007 [cit. 2011-05-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.fce.vutbr.cz/veda/JUNIORSTAV2007/Sekce_2.3/Bijok_Petr_CL.pdf>.  
[24] Dostupné z WWW: 
<http://rosea.webovastranka.cz/image/1658_GigaLiner%2C_EcoCombi%2C_EuroCom
bi/16067_Nyk_logistics_eurocombi_čr_.jpg>. 
[25] Dostupné z WWW: < http://www.ecocombi.eu/tracontrailers/upload/6729021001.jpg >. 
[26] Dostupné z WWW: < http://www.schmitz.cz/images/28_Double-
Deck_S_CS_MEGA_mit_VARIOS_1.jpg>. 
[27] Dostupné z WWW: < http://www.silnice.info/ob2.php?file=full-cz-dr-09-12-31.png >. 
BRNO 2011 
 
 
43 
 
SEZNAM PŘÍLOH 
 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK 
 
EMS  European Modular System 
EHS  Evropské hospodářské společenství 
ES  Evropské společenství 
EHK  Evropská hospodářská komise 
LHV  Longer and Heavier Vehicles 
ABS  Anti-Blocking System 
EBS  Electronically controlled Brake Systém 
CEN  European Committee for Standardization 
ISO  lnternational Organization for Standardization 
TEU  Twenty-foot Equivalent Unit 
